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(54) Pneumatique a armature de sommet simplif iee 

unique de melange caoutchoutique. 



(57) Pneumatique dans lequel les gommes de 
liaison entre la carcasse et la nappe sommet radiale- 
ment la plus proche sont constitutes par une couche 



Fig. 2 




< 

in 



<o 
oo 

o 

Q. 
LU 



Primed by Xerox (UK) Business Services 
2.16.3a4 



1 

Description 

Llnvention concerns tes sommets des pneumati- 
ques eit notamment les gommes de liaison en contact 
avec les fils de renforcement de ces sommets. s 

Les sommets des pneumatiques comprennent 
usuellement un renforcement de carcasse. un renforce- 
ment de ceirtture avec usuellement au moins deux nap- 
pes de renforcement et une bande de roulement. Ces 
sommets sont en contact avec le sol et doivent notam- 10 
merit transmettre aux roues par llntermediaire des 
f lanes et des bourreJets les efforts transversaux neces- 
saires pour guider les vehicules. Pour que le comporte- 
ment routier des vehicules sort satisfa'rsant i) faut que 
les sommets aierrt une grande rigidrte relatrvement par 15 
exemple aux f lanes. C'est un objectif permanent 
d'essayer d'obtenir une telle rigidrte elevee de facon 
simple et la plus economique possible. 

II est bien connu que les gommes de liaison des fils 
du renforcement de ceirtture particqpent k I'obtention 20 
d'une rigidrte elevee. C'est pourquoi, ces gommes de 
liaison ont usuellement un haut module d'elasticrte. En 
revanche, les gommes de liaison des fils des carcasses 
ont usuellement un bas module d'elasticrte parce 
qu'elles doivent supporter sans dommage les deforma- 25 
tions elevees qu'elles subissent dans les f lanes des 
pn umatiques. 

D'autre part de tres nombreuses recherches sont 
actuellement menees pour diminuer la consommation 
d'essence des vehicules routiers. Dans ce but on cher- 30 
ch k concevoir des pneumatiques ayant une resis- 
tance au roulement tres basse tout en conservant les 
mernes autres proprietes cTusure, d'adherence, de 
comportement, eta et de la facon la plus economique 
possible. 35 

Llnvention a pour objet un pneumatique dorrt la 
structure de sommet est perfectionnee pour facilrter son 
precede de fabrication et ainsi le rendre plus economi- 
que, ainsi que pour ameliorer sa qualite et ses perfor- 
mances. 40 

Llnvention a aussi pour objet suivant une premiere 
variante, un mode de realisation du pneumatique selon 
llnvention destine princrpalement k ameliorer la rigidrte 
du sommet et suivant une seconde variante, un mode 
de realisation destine principalement k abaisser la as 
resistance au roulement 

Dans ce qui suit, on entend par < f i) > , aussi bien des 
monofDamenls que des multifilaments, ou des assem- 
blages comme des cables, des retors ou bien encore 
nlmporte quel type d'assemblage equivalent et ceci, so 
quels que soient la matiere et le trartement de ces fils, 
par exemple trartement de surface ou enrobage ou 
preencollage pour favoriser ('adhesion sur le caout- 
chouc. 

On entend par (couche de gomme de liaison ) pour 55 
une nappe de renforcement donnee le melange caout- 
choutique en contact avec les fils de renforcement de la 
nappe, adherant k ceux-ci et remplrssant les interstices 
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erttre fOs adjacents, Dans la pratique industrielle cou- 
rante, pour une nappe de renforcement de carcasse 
donnee, on utilise une meme qualite de gomme de 
liaison pour les drfferentes zones du pneumatique 

On entend par ( contact) entre un fil et une couche 
de gomme de liaison, le fait que, au moins une parte de 
la ctrconference exterieure du fO est en contact intime 
avec le melange caoutchoutique constituant de la 
gomme de liaison. 

Par < module d'elasticrte) d'un melange caoutchou- 
tique, on entend un module d'extension secant obtenu k 
une deformation d'extension uniaxiale de I'ordre de 10 
% k temperature ambiante. 

Lots d'une solli citation sinusoTdale cfun melange 
caoutchoutique, par exemple k deformation imposee, 
e* = e 0 e jwl , la reponse en regime permanent de ce 
melange est elle aussi sinusoTdale et dephasee dun 
angle 6, a* = a 0 e j(tDt+5) On definit un module com- 
plexe G* = a7e* = ctq/cq e J6 = G' + jG" , avec a la con- 
trainte en MPa. On appelle (module dynamique) G' et 
(module dynamique de perte) G". Le rapport 
tg 6 = G7G' est appele facteur d'amortissement. Les 
mesures sont realisees en sotlicitation de cisaiUement 
alterne k une frequence de 10 Hz, k une temperature 
de 60°C et k une deformation dynamique cr&te k cc&te 
de10%. 

Le pneumatique selon llnvention comporte une 
bande de roulement prolongee par deux flancs et deux 
bourrelets ainsi qu'un renforcement de carcasse arrcre 
dans les deux bourrelets. Le pneumatique est compose 
sous la bande de roulement au moins par un renforce- 
ment de ceirtture et par le renforcement de carcasse. 
Ce renforcement de carcasse, sous la bande de roule- 
ment, est constitue de fils tels que : 

a) les fils du renforcement de carcasse disposes le 
plus vers rirrterieur du pneumatique sont en contact 
avec une premiere couche de gomme de liaison de 
bas module d'elasticrte disposee radial ement inte- 
rieurement relatrvement k ces f 3s ; et 

b) les fOs du renforcement de carcasse disposes le 
plus vers rexterieur du pneumatique sont en con- 
tact avec une seconde couche de gomme de 
liaison disposee radialemerrt exterieurement relati- 
vement k ces ffls, cette seconde couche de gomme 
de liaison etant aussi en contact avec les fils du 
renforcement de ceirtture cfisposes radialemerrt le 
plus vers rirrterieur du pneumatique. 

Le pneumatique selon llnvention a I'avantage de 
n'avoir, sous la bande de roulement qu'une couche de 
gomme de liaison unique disposee erttre le renforce- 
ment de carcasse et la premiere nappe sommet du ren- 
forcement de ceintura Cela per met d'adapter la nature 
et les proprietes de cette couche de gomme de liaison 
unique en fonction de Pobjectrf du concept eur du pneu- 
matique. Cela simplrfie aussi la fabrication, alors que 
Ton a toujours consider^ jusqu'd present comme neces- 
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saire cfavoir une gomme de liaison specif ique pour 
(Impregnation des fils du renforcement de carcasse et 
une autre specif ique pour Umpr Agnation des ffls du ren- 
forcement de la ceinture. 

A titre d'exemple, on peut choisir pour cette s 
seconde couche de gomme de liaison unique un 
module d'eiasticite 6lev6, compris entre 7 et 25 MPa et 
de preference entre 9 et 15 MPa. 

Cela donne un sommet dont la rigidite est tres 6le- 
v6e ce qui ltd conf&re une excellente resistance aux 10 
vit esses eievees. 

Selon une autre variante de realisation, on peut 
choisir pour cette seconde couche de gomme de liaison 
unique un module d'eiasticite bas, inferieur a 6 MPa et 
de preference compris entre 2 et 5 MPa. Cela permet is 
de diminuer renergie hysteretique d6pens6e en roulage 
et done de diminuer la resistance k I'avancement du 
pneumatique conceme. 

Dans un mode de realisation preferentiel, on choisrt 
un melange tr6s faiblement hysteretique, par exemple 20 
de valeur de facteur d'amortissemerrt tg 5 infeneur a 
0.08. 

Llnvention est mairrtenarrt d6crite au moyen du 
dessin annexe dans lequel : 

25 

- la figure 1 presente en coupe transversale partielle 
un sommet de pneumatique usuel ; 
la figure 2 presente en coupe transversale partielle 
un sommet de pneumatique selon llnvention. 

30 

A la figure 1 est presente, en coupe transversale 
partielle, un sommet de pneumatique usuel. Ce som- 
met 1 comprend notamment une bande de roulement 2. 
les f as 3 de la premiere nappe du renforcement de cein- 
ture avec une premiere couche de gomme de liaison 4 35 
disposee radialement interieurement relativement aux 
fils 3. un renforcement de carcasse constitue cfun ali- 
gnement circonferentiel defite 5 avec, sous la bande de 
roulement 2, une seconde couche de gomme de liaison 
6 disposee radialement exterieurement aux ffls 5 et une 40 
couche de gomme de liaison 7 disposee radialement 
interieurement aux fils 5 ; une gomme etanche 8 appe- 
iee (gomme int6rieure> se trouve le long de la paroi 
interieure du sommet 1 . 

II y a done entre les fils 3 de renforcement de la pre- 45 
miere nappe du renforcement de ceinture et les ffls 5 du 
renforcement de carcasse deux couches 4 et 6 de gom- 
mes de liaison. Ces deux couches ont usuel) em ent des 
proprietes mecaniques tres difterentes, la couche 4 
ayant un haut module d'eiasticite et la couche 6 ayant so 
un bas module d'eiasticite. 

La figure 2 presente en coupe transversale partielle 
un sommet 10 de pneumatique selon llnvention. Ce 
sommet 10 se caracterise par I'existence d'une seule 
seconde couche de gomme de liaison 15 en contact as 
avec les fils 13 de la premiere nappe du renforcement 
de ceinture et avec les fits 14 du renforcement de car- 
casse. Au-dela du sommet 10. dans la zone de flanc. 



les fils 1 4 du renforcement de carcasse sont en contact 
radialement exterieurement avec une troisieme couche 
de gomme de liaison 1 6 d bas module d'eiasticite. La 
separation entre les couches 15 et 16 se situe ici exac- 
tement a Pextr£mit6 de la nappe de renforcement du 
sommet II est toutefois possible selon le cas de decaler 
axialement cette limite sort vers Texterieur sort vers 
llnterieur. 

Cette structure de sommet a done I'avantage de 
presenter une couche de gomme de liaison de moins ce 
qui facifrte la fabrication du pneumatique et diminue son 
cout. 

Des pneumatiques 185/65 R 14 ont ete realises 
avec les configurations suivantes : 

le temoin A comprenait un sommet avec deux cou- 
ches 4, 6 de gomme de liaison entre les fils 5 du 
renforcement de carcasse et les ffls 3 du renforce- 
ment de ceinture, une couche 6 de bas module 
cfeiasticfte (2,5 MPa) en contact avec les fils 5 et 
une couche de gomme de liaison 6 de haut module 
d'eiasticite (13 MPa) en contact avec les fils 3 du 
renforcement de ceinture ; 
le pneumatique B avec une seule couche de 
gomme de liaison 15 entre les fils 14 du renforce- 
ment de carcasse et les fils 13 du renforcement de 
ceinture, cette gomme de liaison 15 ayant un haut 
module d'eiasticite (13 MPa) ; 
le pneumatique C similaire au pneumatique B, mais 
avec la gomme de liaison unique 15 ayant un bas 
module d'eiasticite (2,5 MPa). 

Les resuttats des essais ont montre une ameliora- 
tion de rigidite longitudinale et transversale de I'ordre de 
5 %, pour le pneumatique B relativement au temoin A, 
ainsi que de meilleures performances en tests de cfl- 
vage et de resistance a haute vitesse, en revanche une 
decheance en resistance a ravancement a ete enregis- 
tree. 

Le pneumatique C relativement au temoin a pre- 
sente un gain de I'ordre de 2 % en resistance a ravan- 
cement. 

Ces essais montrent finter&t de pouvoir ajuster la 
rigidite et ^hysteresis de la couche de gomme de liaison 
unique entre le renforcement de carcasse et la premiere 
nappe du renforcement de ceinture en fonction de 
robjectrf du concepteur da pneumatique. 

Pour realiser les differertts pneumatiques selon 
llnvention, il est tres avantageux de les confectionner 
sur un noyau rigide imposant la forme de sa cavite inte- 
rieure. On applique sur ce noyau, dans I'ordre requis 
par ('architecture finale, tous les constituants du pneu- 
matique. qui sont disposes directement a leur place 
finale, sans subir de conformation £ aucun moment de 
la confection. Cette confection peut notamment utiliser 
les dispositifs d6crits dans le brevet EP 0 243 851 pour 
la pose des fils du renfort de carcasse et EP 0 264 600 
pour la pose des gommes caoutchoutiques. Le pneu- 
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matique peut §tre mouie et vulcanise comme expose 
dans le brevet US 4 895 692. 

Les pneumatiques selon llnvention peuvent corn- 
porter un renforcement de carcasse compost d'un seul 
alignement ctrcorrf6rerrtiel de fils ancr6s dans les deux 
bourrelets du pneumatique, dans ce cas les fils du ren- 
forcemertt de carcasse sont en contact radialement 
exterieurement avec la couche de gomme de liaison 
unique, comme on l'a dterit. Ces pneumatiques peu- 
vent aussi comporter un renforcement de carcasse 
compose de plusieurs align em ents rirconferentiels de 
fils ancres dans les deux bourrelets. Dans ce cas, seuls, 
bien entendu, les fils appartenant a I'alignement ctrcon- 
f6rentiel dispose radial emerrt le plus a I'exterieur du 
pneumatique sont en contact avec la couche de gomme 
de liaison unique. 

R vendlcations 

1 . Pneumatique comportant une bande de roulement 
(2) prolong6e par deux f lanes et deux bourrelets, un 
renforcement de carcasse ancre dans les deux 
bourrelets, le pneumatique etant compose sous la 
bande de roulement (2) au moins par un renforce- 
ment de ceinture et par le renforcement de car- 
casse, I edit renforcement de carcasse etant 
constrtu6 de fils (1 4), dans lequel. sous la bande de 
roulement : 

a) les fils (14) du renforcement de carcasse 
disposes le plus vers rinterieur du pneumati- 
que sont en contact avec une premiere couche 
de gomme de liaison de bas module cfeiasticrte 
(7) disposee radialement interieurement relati- 
vement auxdits ffls (14) ; et 

b) les fils (14) du renforcement de carcasse 
disposes le plus vers I'exterieur du pneumati- 
que sont en contact avec une seconde couche 
de gomme de liaison (15) disposee radiale- 
ment exterieurement relativement auxdits fils 
(14), tad'rte seconde couche de gomme de 
liaison (15) etant aussi en contact avec les fOs 
(13) du renforcement de ceinture cfisposes 
radialement le plus vers llnterieur du pneuma- 
tique. 



un melange de haul module cfeiasticite a un 
module cfeiasticite compris entre 9 et 1 5 MPa. 

5. Pneumatique selon la revencfication 1 , dans lequel 
5 la seconde couche de gomme de liaison (15) dispo- 
see radialement exterieurement relativement 
auxdits ffls (14) du renforcement de carcasse cfis- 
poses le plus vers I'exterieur du pneumatique a un 
bas module d*6lasticrt6. 

w 

6. Pneumatique selon I'une des revencfications 1 a 5, 
dans lequel la ou les couches de gomme de liaison 
de bas module d'eiasticite (7, 15) ont un module 
cfeiasticite inferieur a 6 MPa 

is 

7. Pneumatique selon la reverxfication 6, dans lequel 
la ou les couches de gomme de liaison de bas 
module d'eiasticite (7, 15) ont un module d'eiasticrte 
compris entre 2 et 5 MPa. 

20 

& Pneumatique selon I'une des revencfications 5 a 7, 
dans lequel la seconde couche de gomme de 
liaison de bas module cfeiasticite (15) disposee 
radial ement exterieurement relativement aux fils du 
25 renforcement de carcasse cfisposes le plus vers 
I'exterieur du pneumatique a une valeur de facteur 
cf amortissement tg 5 inferieure a 0,08. 

9. Pneumatique selon I'une des revencfications 1 a 8, 
30 dans lequel les fils (14) du renforcement de car- 
casse disposes le plus vers I'exterieur du pneuma- 
tique sont en contact, dans la zone des f lanes, avec 
une troisieme couche de gomme de liaison (1 6) dis- 
posee radialement exterieurement de bas module 
35 cfeiasticite. 
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2. Pneumatique selon la revendication 1 , dans lequel 
la seconde couche de gomme de liaison (15) dispo- 
see radialement exterieurement relativement 
auxefrts fite (14) du renforcement de carcasse dis- so 
poses le plus vers I'exterieur du pneumatique a un 
haut module d'6lasticrt6. 



3. Pneumatique selon la revendication 2, dans lequel 

un melange de haut module d'eiasticite a un 55 
module d'eiasticite compris entre 7 et 25 MPa. 

4. Pneumatique selon la revendication 3, dans lequel 
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